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A number of accidents taking place along Kanchanapisek Road is rising 
continuously and results in damage of private and state properties as well as injury 
and death of people. Skid resistant surface is one of the methods that the Department 
of Highways is implemented to reduce the numbers of accident. This project 
examines an efficiency of a new skid resistance material a so called Cold Plastic. The 
studied site is Kanchanapisek interchange Km 0.000.  Due to a similar geometry, a 
Kanchanapisek interchange km 53+600 was chosen for comparing with the studied 
site. However, the results show that accidental characteristics between these sites are 
not similar, and hence,data from the Kanchanapisek interchange km 53+600 was not 
used for further analysis. Further analysis shows that skid resistance surface can a 
little help reducing the number of accidents. The most important factor controlling the 
number of accidents is carelessness of the driver. As such, warning signals were 
suggested to implement together with installation of skid resistance surface.  
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1บทที่ 1 
บทน า 
1.1. ความส าคัญและท่ีมาของปัญหา 
ในปัจจุบันยานพาหนะมีความจ าเป็นต่อชีวิตประจ าวันมากและพื้นที่  ที่จะรองรับต้องมี
ความสมดุล  กับปริมาณยานพาหนะ  และการออกแบบถนนก็เป็นส่วนส าคัญอย่างยิ่งและถูกต้อง
ตามหลักวิศวกรรมจราจร  ในประเทศไทยหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงคือ  กรมทางหลวงและ
กรมทางหลวงชนบทกระทรวงคมนาคม 
จากการศึกษาข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุบนถนนกาญจนาภิเษก ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
เมื่อปี พ.ศ. 2555 - ปัจจุบัน  เกิดเหตุการณ์การสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินอย่างต่อเนื่อง (รูปที่ 1.1, รูป
ที่ 1.2)  โดยยังไม่มีแนวโน้มที่จะลดลง  หน่วยงานกรมทางหลวงจึงได้หาแนวทางการลดการเกิด
อุบัติเหตุบนถนนสายดังกล่าว  โดยการส ารวจ  ออกแบบ แล้วท าการฉาบผิวด้วยวัสดุเคลือบผิว
จราจร เพื่อลดการลื่นไถล (Anti Skid Material)  (รูปที่ 1.3, รูปที่ 1.4, รูปที่ 1.5, รูปที่ 1.6)  
1.2. วัตถุประสงค์ 
1.2.1 เพื่อศึกษาเปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุก่อน-หลังการปรับปรุงผิวจราจรในขณะ
พื้นผิวเปียกและแห้ง 
1.2.2 เพื่อศึกษาเปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุจุดที่ปรับปรุงกับจุดที่ไม่มีการปรับปรุง ก่อน -
หลัง การปรับปรุงผิวจราจรในลักษณะกายภาพคล้ายคลึงกัน 
1.2.3 เพื่อศึกษาเปรียบเทียบความรุนแรงของอุบัติเหตุก่อน-หลังการปรับปรุงผิวจราจร
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รูปที่  1.1  ภาพอุบัติเหตุ บนทางหลวงพิเศษ หมายเลข 7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
     
 
 
 รูปที่  1.2  ภาพอุบัติเหตุ บนทางหลวงพิเศษ หมายเลข 9 
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รูปที่  1.3 ภาพงานฉาบผิวด้วยวัสดุเคลือบผิวจราจร เพื่อลดการลื่นไถล สีแดง  
     บนทางหลวงพิเศษ หมายเลข 7 
                   
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
รูปที่  1.4 ภาพงานฉาบผิวด้วยวัสดุเคลือบผิวจราจร เพื่อลดการลื่นไถล สีแดง  
 บนทางหลวงพิเศษ หมายเลข 7     
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รูปที่  1.5 ภาพงานฉาบผิวด้วยวัสดุเคลือบผิวจราจร เพื่อลดการลื่นไถล สีแดง  
     บนทางหลวงพิเศษ หมายเลข 9 
 
      
รูปที่  1.6   ภาพงานฉาบผิวด้วยวัสดุเคลือบผิวจราจร เพื่อลดการลื่นไถล สีแดง  
     บนทางหลวงพิเศษ หมายเลข 9 
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1.3. ขอบเขตการวิจัย 
งานวิจัยนี้ท าบนถนนกาญจนาภิเษก ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 บริเวณสะพานต่างระดับ
บางปะอินที่ กม.0+000 มุ่งหน้าบางนา และ กม.53+600 ซึ่งบริเวณดังกล่าวเป็นจุดเสี่ยงที่เกิด
อุบัติเหตุ  เน่ืองจากความโค้งและความลาดชันของโครงสร้างสะพาน 
 
1.4   ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 
1.4.1 เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการเปรียบเทียบ มาวิเคราะห์เพื่อหาแนวทางปรับปรุงผิวจราจร
ในขณะพื้นผิวเปียกและแห้ง  
1.4.2 เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการเปรียบเทียบ มาวิเคราะห์เพื่อหาแนวทางปรับปรุงผิวจราจร   
จุดที่ไม่มีการปรับปรุง ก่อน -หลัง ในลักษณะกายภาพคล้ายคลึงกัน 
1.4.3 เพื่อน าข้อมูลที่ได้ศึกษาลดความรุนแรงของอุบัติเหตุก่อน-หลังการปรับปรุงผิวจราจร 
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บทท่ี 2 
ปริทัศน์วรรณกรรมงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 
2.1   พื้นที่ศึกษา 
2.1.1  ประวัติความเป็นมาและท่ีตั้ง 
ส านักงานบ า รุงทางหลวงพิ เศษระหว่าง เมือง จัดตั้ งขึ้นโดยค าสั่ งกรมทางหลวง                   
ที่ จ.1.9/12/2546  ลงวันที่  9  กันยายน  2546 เพื่อประโยชน์แก่ราชการและให้การบริหารงาน
บ ารุงรักษาทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลยิ่งขึ้น สอดคล้องกับ
นโยบายรัฐบาล เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่ประชาชน และสังคมโดยรวม จึงให้จัดตั้งส านักงาน
บ ารุงทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สังกัดส านักงานทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง โดยมี หน้าที่
รับผิดชอบบ ารุงรักษาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ดังนี้ 
1.   ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 กรุงเทพ – ชลบุรี (สายใหม่) 
2.   ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 วงแหวนรอบนอกด้านตะวันออก (บางปะอิน – บางพลี) 
เนื่องด้วยแผนพัฒนาประเทศ ฉบับที่ 6 ถึง ฉบับที่ 8 รัฐบาลมีนโยบายพัฒนาระบบการ
ขนส่งและเครือข่ายถนนของประเทศ เพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่เพิ่มสูงขึ้นอย่าง
รวดเร็ว กรมทางหลวงในขณะนั้นได้รับเงินงบประมาณไม่เพียงพอต่อการพัฒนา ตามนโยบายของ
รัฐบาลจึงได้กู้เงินจากแหล่งเงินกู้ต่างประเทศโดยจัดสรรจากกระทรวงการคลังมาเป็นค่าใช้จ่ายใน
การส ารวจเส้นทาง ออกแบบ วิเคราะห์วิจัย ปรับปรุงองค์กร พัฒนาบุคลากร ก่อสร้างโครงการ     
ต่าง ๆ โดยได้แหล่งเงินกู้จาก 3 แหล่งใหญ่คือ  
1.   ธนาคารโลก (World Bank)  
2.   กองทุนความร่วมมือทางเศรษฐกิจโพ้นทะเลแห่งญ่ีปุ่น (OECF : Overseas Economic 
Cooperation Fund)  
3.   ธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank : ADB)  
โดยกรมทางหลวงมีแผนที่จะพัฒนาก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองขึ้นโดยอาศัยผล
การศึกษาจากคณะผู้เชี่ยวชาญของ Japan International Co – operative Agency (JICA) ระหว่างปี 
พ.ศ. 2530 – 2532 โดยอาศัยความช่วยเหลือสนับสนุนจากรัฐบาลญ่ีปุ่น ศึกษาวางแผนเพื่อจัดท าแผน
แม่บท  
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รูปที่  2.1 ส านักงานบ ารุงทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
 
ภารกิจหลัก ให้บริการด้านการบ ารุงรักษาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ในทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 7 และทางหลวงพิเศษหมายเลข 9  ตามมาตรฐานชั้นทางพิเศษและความปลอดภัย 
วิสัยทัศน์  เป็นหน่วยงานที่ให้บริการด้านการบ ารุงรักษาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
ในทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 และทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 มุ่งเน้นสร้างความพึงพอใจให้กับ
ผู้ใช้บริการและเป็นส่วนส าคัญในการส่งเสริมโลจิสติกส์เพื่อสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจให้กับ
ประเทศ มุ่งสู่ความเป็นหน่ึงในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (ASEAN) 
2.1.2   ประวัติทางหลวงพิเศษ หมายเลข 7 
โครงการก่อสร้างสร้างทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 สายกรุงเทพ -ชลบุรี ระยะทาง 78.87
กิโลเมตร มีจุดเร่ิมต้นจากถนนศรีนครินทร์จุดต่อเชื่อมกับถนนพระรามเก้า ไปบรรจบทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 36 สายชลบุรี – มาบตาพุด อ าเภอเมือง จังหวัดระยอง วงเงินค่าก่อสร้าง 14 ,000 
ล้านบาท โดยใช้เงินงบประมาณ50% และเงินกู้จากกองทุนความร่วมมือทางเศรษฐกิจโพ้นทะเล
แห่งญ่ีปุ่น (OECF) โดยมุ่งเน้นในการพัฒนาของพื้นที่ชายทะเลตะวันออก และรองรับการพัฒนาท่า
อากาศยานนานาชาติแห่งที่ 2 (สนามบินสุวรรณภูมิ) เพื่อรองรับการขยายตัวด้านความเจริญทาง
เศรษฐกิจ และสังคมเมืองขณะนั้นซึ่งมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว  
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รูปที่  2.2  ทางหลวงพิเศษ หมายเลข 7 
 
 
 
รูปที่  2.3 แผนทีท่างหลวงพิเศษ หมายเลข 7 
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ลักษณะทางกายภาพทางหลวงพเิศษหมายเลข 7 
ถนนกรุงเทพฯ-ชลบุรี หรือ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 (กรุงเทพมหานคร-พัทยา รวมทาง
แยกไปบรรจบทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 34 (บางวัว) และทางแยกเข้าท่าเรือแหลมฉบัง) หรือที่
ชาวบ้านเรียกกันทั่วไปว่า มอเตอร์เวย์ นั้น เป็นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายแรกของประเทศ
ไทย มีระยะทางยาวประมาณ 126 กิโลเมตร เร่ิมต้นจากกรุงเทพมหานครที่ถนนศรีนครินทร์ มี
แนวทางตัดใหม่ไปทิศตะวันออกไปบรรจบทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 36 (เมืองพัทยา–ระยอง) ที่
จังหวัดชลบุร ีโดยแบ่งการก่อสร้างออกเป็น 13 ตอน ออกแบบและก่อสร้างเป็นทางหลวงพิเศษไม่มี
ทางเชื่อมควบคุมการเข้า-ออก เร่ิมก่อสร้างเมื่อปี พ.ศ. 2537 ก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิดการจราจร
ตลอดสายเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม พ.ศ. 2541 [1] (ปัจจุบัน ได้มีการก่อสร้างในส่วนเพิ่มเติมจากเดิม
สิ้นสุดบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 36 เป็นสิ้นสุดที่ถนนสุขุมวิท (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3) 
บริเวณพัทยากลาง เปิดการจราจรเมื่อวันที่ 28 มีนาคม 2553 ซึ่งเป็นการเปิดการจราจรตลอดสาย)
ทางสายนี้เป็นโครงข่ายทางหลวงที่มีความส าคัญในการพัฒนาเส้นทางคมนาคมขนส่งกับพื้นที่
บริเวณชายฝั่งทะเลภาคตะวันออก แก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดคับคั่งในถนนสุขุมวิท และทาง
หลวงสายบางนา-บางปะกง และเป็นทางเชื่อมเข้าสู่ท่าอากาศยานสากลแห่งใหม่คือ ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ด้วย 
ปัจจุบัน กรมทางหลวงมีโครงการก่อสร้างช่องจราจรหลักเพิ่มเติมบนทางหลวงพิเศษสาย
กรงุเทพฯ-ชลบุรี ช่วงถนนศรีนครินทร์-ทางเข้าท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็น 8 ช่องจราจร ไป-กลับ
ข้างละ 4 ช่องจราจร ขยายเข้าหาศูนย์กลางบริเวณร่องน้ า โดยแบ่งการก่อสร้างออกเป็น 2 ส่วน 
โครงการส่วนที่ 1 ท าการก่อสร้างเพิ่มช่องจราจรเร่ิมจาก กิโลเมตรที่ 0+600 -กิโลเมตรที่ 13+800 
ระยะทางยาว 13.2 กิโลเมตร และโครงการส่วนที่ 2 เป็นการก่อสร้างต่อจากส่วนที่ 1 เร่ิมจาก
กิโลเมตรที่ 13+800-กิโลเมตรที่ 16+400 ระยะทางยาวประมาณ 2 กิโลเมตรเศษ โครงการนี้มี
แนวทางไปทางทิศตะวันออกมุ่งสู่ชลบุรี ลอดผ่านสะพานเข้า-ออกท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และ
ทางเข้า-ออกสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าผ่านข้ามทางรถไฟของสถานีขนส่งสินค้า ซึ่งปัจจุบัน
ก่อสร้างเสร็จแล้ว 
นอกจากนี้ ยังมีโครงการในช่วงพัทยา-มาบตาพุด มีระยะทางทั้งหมด 38 กิโลเมตร โดยจะ
เร่ิมต้นจากมอเตอร์เวย์สายชลบุรี-พัทยา กม. 124 เป็นแนวตรงจากทางต่างระดับพัทยาไปยังนิคม
อุตสาหกรรมมาบตาพุด โดยมีเขตทาง 110 เมตร มีการสร้างทางบริการ และถนนรวมและกระจาย
การจราจร (CD Road) สายห้วยใหญ่-บ้านอ าเภอ มีทางแยกต่างระดับ 4 จุด คือทางแยกต่างระดับ
มาบประชัน บริเวณจุดเร่ิมต้นโครงการทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ช่วงพัทยา-มาบตาพุด ทางแยก
ต่างระดับห้วยใหญ่ บริเวณแยกของถนนรวมและกระจายการจราจร (CD Road) ทางแยกต่างระดับ
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เขาชีโอน บริเวณทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 331 และทางแยกต่างระดับมาบตาพุด บริเวณ
จุดสิ้นสุดโครงการ และในปัจจุบัน กรมทางหลวงได้มีการปรับปรุงทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ช่วง
ชลบุรี-พัทยาให้เป็นทางหลวงพิเศษควบคุมการเข้าออกเต็มรูปแบบ (เดิมเป็นทางหลวงพิเศษแบบ
เปิด เนื่องจากแนวสายทางเป็นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 เดิม)โดยการกั้นร้ัว สร้างทางคู่ขนาน
และเตรียมสร้างด่านเก็บค่าผ่านทาง นอกจากนี้ กรมทางหลวงยังมีการปรับปรุงทางแยกต่างระดับคีรี
นคร จากเดิมทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ช่วงกรุงเทพฯ -ชลบุรีจะมาสิ้นสุดที่แยกนี้ จะเปลี่ยน
แนวทางของสะพาน เป็นให้ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 361 มาสิ้นสุดที่แยกนี้ และให้ทางหลวง
พิเศษหมายเลข 7 ช่วงกรุงเทพฯ-ชลบุรีวิ่งตรงลงพัทยาได้โดยไม่ต้องเลี้ยวซ้ายถนนสายนี้ได้รับการ
ก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงเอเชียสาย AH 123 (บ้านน้ าพุร้อน-กาญจนบุรี-นครปฐม-
กรุงเทพฯ-สมุทรปราการ-ฉะเชิงเทรา-ชลบุร-ีระยอง-จันทบุรี-ตราด) 
เป็นถนนที่ก่อสร้างเป็นมาตรฐานชั้นพิเศษ โดยเขตทางกว้าง(กม.0+000  – กม.15+000) 
80.00 เมตร (กม.15+000 – กม.78+850) เขตทางกว้าง 100 เมตร คันทางคู่ขนานแยกการจราจรเป็น
สองทิศทาง ไปและกลับ โดยแต่ละทิศทางประกอบด้วย 2 ช่องจราจร ผิวทางเป็น Asphalt Concrete 
ความกว้าง 7.00 เมตร ไหล่ทางกว้างข้างละ2.50 เมตร และ 1.50 เมตร จุดตัดกับทางหลวงสายต่าง ๆ 
มีการก่อสร้างเป็นทางแยกต่างระดับ (Interchange) รวม 8 แห่ง และส่วนตัดกับทางหลวงท้องถิ่น
เดิม ปัจจุบันทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 รองรับสนามบินสุวรรณภูมิได้เปิดให้ใช้บริการแล้วจึงท า
ให้มีปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้นด้วยเหตุนี้ ส านักก่อสร้างทางที่ 2 กรมทางหลวง จึงได้ท าการ
ก่อสร้างขยายเพิ่มช่องจราจรเป็น 8 ช่องจราจร (ไป – กลับ ข้างละ 4 ช่องจราจร) มีไหล่ทางด้านนอก
กว้าง 3.00 เมตร และด้านในกว้าง 1.20 เมตร รวมงานขยายความกว้างสะพาน 15 คู่สะพาน          
ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 สายกรุงเทพ-ชลบุรี ณ.ปัจจุบันได้มีการปรับปรุงและพัฒนาให้มีความ
สะดวกและปลอดภัยเพิ่มยิ่งขึ้นเพื่อประโยชน์ตามความต้องการของประชาชนที่เข้าใช้บริการของ
สนามบินสุวรรณภูมิ โดยทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 เป็นเส้นทางเลี่ยงเมืองกรุงเทพมหานครด้าน
ตะวันออก เชื่อมโยงภาคตะวันออก โดยไม่ต้องผ่านเข้ากรุงเทพมหานคร และ ได้เชื่อมต่อกับทาง
หลวงพิเศษหมายเลข 9 วงแหวนรอบนอกด้านทิศตะวันออก ติดต่อวงแหวนด้านใต้ ซึ่งเปิด
ให้บริการแล้ว ณ ขณะนี้  
2.1.3 ประวัติทางหลวงพิเศษ หมายเลข 9  
โครงการก่อสร้างสร้างทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอก ด้านทิศ
ตะวันออก ระยะทาง 65.325 กิโลเมตร มีจุดเร่ิมต้นที่ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 (พหลโยธิน) 
อ าเภอบางปะอิน จังหวัดพระนครศรีอยุธยา มาบรรจบทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 34 สายบางนา – 
ตราด (กม.8) อ าเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ วงเงินค่าก่อสร้าง 12 ,000 ล้านบาท โดยใช้เงิน
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งบประมาณ 50% และเงินกู้จากกองทุนความร่วมมือทางเศรษฐกิจโพ้นทะเลแห่งญ่ีปุ่น (OECF) โดย
มุ่งเน้นในการพัฒนาระบบการขนส่งรอบนอกกรุงเทพมหานครเพื่อรองรับการขยายตัวด้านความ
เจริญทางเศรษฐกิจ และสังคมเมืองขณะนั้นซึ่งมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว 
ลักษณะทางกายภาพของทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
ถนนกาญจนาภิ เษก หรือ ทางหลวงพิ เศษหมายเลข 9 (ถนนวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร) เป็นถนนสายส าคัญที่มีเส้นทางเชื่อมต่อกันเป็นวงแหวนล้อมรอบตัวเมือง
กรุงเทพมหานคร นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ และพระนครศรีอยุธยาด้วย ตลอดทั้งสายมี
สะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาทั้งหมด 2 แห่ง ได้แก่ ด้านเหนือ คือ สะพานเชียงราก จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา และด้านใต้ คือ สะพานกาญจนาภิเษก จังหวัดสมุทรปราการ มีระยะทางทั้งหมด
รวม 168 กิโลเมตร เร่ิมก่อสร้างคร้ังแรกเมื่อปี พ.ศ. 2521 ในช่วงตลิ่งชัน-บางบัวทอง จนเสร็จ
สมบูรณ์ครบทุกส่วนในปี พ.ศ. 2550 
ถนนกาญจนาภิเษกสร้างขึ้นเพื่อแก้ปัญหาการจราจรที่ติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ที่มีปริมาณการจราจรและการขนส่งเพิ่มขึ้น อันเป็นผลจากความเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจ และเป็นทางเลี่ยงเมืองกรุงเทพมหานครที่เป็นตัวเชื่อมทางสายหลักเข้าไปสู่ทุกภาคของ
ประเทศ เดิมมักเรียกกันว่า ถนนวงแหวนรอบนอก (ตะวันตก) มีระยะทางเร่ิมตั้งแต่ถนนพระรามที่ 
2 ตัดผ่านฝั่งธนบุรี เข้าสู่จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธานี ไปสิ้นสุดที่ถนนพหลโยธิน จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา ซึ่งพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวภูมิพลอดุลยเดชทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ 
พระราชทานพระบรมราชานุญาตให้เชิญชื่อ พระราชพิธีกาญจนาภิเษก ซึ่งเป็นพระราชพิธีที่
พระองค์ทรงครองสิริราชสมบัติครบ 50 ปีในปี พ.ศ. 2539 มาเป็นชื่อเรียกถนนสายนี้ (และกรมทาง
หลวงได้เปลี่ยนหมายเลขทางหลวงของถนนสายนี้ จากทางหลวงหมายเลข 37 เป็นทางหลวงพิเศษ
หมายเลข "9")  ถนนกาญจนาภิเษกด้านตะวันออก (บางปะอิน-บางพลี) เป็นทางขนาด 6-15 ช่อง
จราจร ระยะทาง 63 กิโลเมตร ก่อสร้างเสร็จในปี พ.ศ. 2541  
ในเขตจังหวัดพระนครศรีอยุธยา เร่ิมต้นจากถนนพหลโยธินกิโลเมตรที่ 55 อ าเภอวังน้อย 
ลงมาทางทิศตะวันออกเฉียงใต้จนถึงกิโลเมตรที่ 3.485 (สะพานข้ามคลองระพีพัฒน์) ในอนาคต
สามารถเชื่อมต่อกับทางหลวงพิเศษหมายเลข 6  
ในเขตจังหวัดปทุมธานี เร่ิมตั้งแต่กิโลเมตรที่ 3.485 (ต่อเขตแขวงการทางอยุธยา) ที่ต าบล
คลองสอง ข้ามคลองชลประทานเข้าเขตต าบลคลองสาม ข้ามคลองสาม คลองแอนสาม และคลองสี่ 
ตัดถนนคลองหลวง เลียบคลองชลประทาน เข้าเขตอ าเภอธัญบุรี ตัดถนนรังสิต-นครนายก ข้าม
คลองรังสิตประยูรศักดิ์และคลองห้า เข้าเขตอ าเภอล าลูกกา ลงมาทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ตัดถนนล า
ลูกกา และข้ามคลองหกวา ตัดถนนหทัยราษฎร์ เป็นระยะทาง 28.515 กิโลเมตร  
 
 
 
 
 
 
 
 
12 
ในเขตกรุงเทพมหานคร เร่ิมตั้งแต่ที่แขวงสามวาตะวันตก เขตคลองสามวา ตัดทางพิเศษ
ฉลองรัช ข้ามคลองพระยาสุเรนทร์เข้าเขตสายไหม ข้ามคลองบึงพระยาสุเรนทร์ (ออเป้ง) เข้าพื้นที่
เขตบางเขน ข้ามคลองหกขุดและคลองคู้บอนเข้าพื้นที่ เขตคันนายาว ตัดถนนรามอินทรา ถนน
รัชดาภิเษก-รามอินทรา ถนนเสรีไทย ข้ามคลองแสนแสบ ตัดถนนรามค าแหง ข้ามคลองทับช้างบน 
ตัดถนนมอเตอร์เวย์ เข้าสู่พื้นที่เขตประเวศ ข้ามคลองประเวศบุรีรมย์ ตัดถนนอ่อนนุช จนสุดเขต
กรุงเทพมหานครที่คลองต้นตาล  
ในเขตจังหวัดสมุทรปราการ เร่ิมตั้งแต่คลองต้นตาล ต าบลบางแก้ว อ าเภอบางพลี สิ้นสุดที่
ถนนบางนา-บางปะกง เชื่อมกับทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสดิ์และทางพิเศษบูรพาวิถีปัจจุบันเพื่อ
เป็นการรองรับปริมาณการจราจรที่เพิ่มมากขึ้น ซึ่งถนนกาญจนาภิเษกด้านตะวันออก เป็นเส้นทาง
คมนาคมสายหลักไปสู่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ กรมทางหลวงจึงท าการก่อสร้างโครงการส่วนต่อ
ขยายตั้งแต่ทางต่างระดับวัดสลุดจนถึงทางต่างระดับบางปะอิน โดยขยายช่องจราจรจากเดิม 4 ช่อง
จราจรเป็น 6-8 ช่องจราจร โดยเร่ิมก่อสร้างตั้งแต่ปี พ.ศ. 2549 ก่อสร้างแล้วเสร็จเมื่อเดือนมีนาคม 
พ.ศ. 2553 
ถนนที่ก่อสร้างเป็นมาตรฐานชั้นพิเศษ เขตทางกว้าง 100.00 เมตร มีช่องจราจรเป็น
สองทิศทาง ไปและกลับ โดยแต่และทิศทางประกอบด้วย 2 ช่ องจราจร ผิวทางเป็น Asphalt 
Concrete ความกว้าง 7.00 เมตร ไหล่ทางกว้างข้างละ2.50 เมตร และ 1.50 เมตร จุดตัดกับทางหลวง
สายต่าง ๆ มีการก่อสร้างเป็นทางแยกต่างระดับ(Interchange) รวม 8 แห่ง และส่วนตัดกับทางหลวง
ท้องถิ่นเดิม มีสะพานลอย (Over Pass) รวม 4 แห่ง ปัจจุบันทางหลวงพิเศษหมายเลข 9ได้รับการ
ปรับปรุงขยายผิวจราจรเพื่อรองรับการขยายตัวของปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้น โดยที่ส านักก่อสร้าง
ทางที่ 2 กรมทางหลวง จึงได้ด าเนินการก่อสร้างขยายเพิ่มช่องจราจรเป็น 8 ช่องจราจร (ไป – กลับ 
ข้างละ 4 ช่องจราจร) มีไหล่ทางด้านนอกกว้าง 3.00 เมตร และงานขยายความกว้างสะพาน  
ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 เป็นเส้นทางเลี่ยงเมืองกรุงเทพมหานครด้านทิศตะวันออก 
เชื่อมโยงภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือกับภาคตะวันออกและเชื่อมโยงทิศใต้กับทิศตะวันออก
และทิศเหนือ โดยไม่ต้องผ่านเข้ากรุงเทพมหานคร เป็นการช่วยลดการแออัดของปริมาณจราจร 
ภายในกรุงเทพมหานครและ เป็นการช่วยกระจาย สินค้าและบริการต่าง ๆ ออกสู่ภายนอก 
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รูปที่  2.4  ทางหลวงพิเศษ หมายเลข 9 
 
 
 
 รูปที่  2.5  แผนทีท่างหลวงพิเศษ หมายเลข 9 
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2.2   ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับความฝืด 
2.2.1  ความเสียดทานของผิวทาง (Pavement Friction)  
แรงที่ต้านการเคลื่อนไหวระหว่างยางของรถยนต์กับผิวทาง แรงต้านนี้จะเกิดขึ้นเมื่อยาง
รถยนต์ไถลไปตามพื้นผิวของถนน  
แรงเสียทานที่เกิดขึ้นประกอบด้วยสององค์ประกอบ คือ แรงที่เกิดจากการยึดติด (adhesion) 
และแรงที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงรูปร่าง (hysteresis) (Henderson, 2006) อ้างใน(Tara C. Erwin, 
2007)  ดังรูปที่ 2.6 
 
 
 
รูปที่ 2.6  แผนผังกลไกการยึดเกาะ(adhesion)และการเปลี่ยนแปลงรูปร่าง (hysteresis) ของ
 แรงเสียดทาน (Henderson, 2006) อ้างใน(Tara C. Erwin, 2007) 
 
แรงที่เกิดจากการยึดติด (adhesion) เป็นผลมาจากเกิดพันธะระหว่างผิวทางและยางรถ
บริเวณที่มีการกดทับ  เน่ืองจากผิวถนนที่ไม่เรียบ ท าให้เกิดแรงต้านการเคลื่อนที่ของล้อรถ  
แรงที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงรูปร่าง (hysteresis) เป็นผลมาจากการสูญเสียพลังงานของ
ยางรถเมื่อยางรถเสียรูปขณะขับผ่านผิวทางที่หยาบ  เน่ืองจากเกิดแรงเสียดทานสู่ยางรถ  
ทั้งสององค์ประกอบของแรงเสียทานเกี่ยวข้องกับลักษณะเนื้อ (Texture) ของผิวทาง ซึ่ง
แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ Microtexture และ Macrotexture  ตามรูปที่ 2.7 
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รูปที่ 2.7 คุณสมบัติแรงเสียดทาน (Henderson, 2006) อ้างใน (Tara C. Erwin, 2007) 
 
 Macrotexture  เป็นลักษณะที่เกิดจากขนาด รูปร่างและการเรียงตัวของมวลรวม  ซึ่งอาจท า
ให้เกิดช่องว่างระหว่างผิวทาง  และยางรถขณะที่ยานพาหนะแล่นผ่านไป  ปริมาณช่องว่างนี้ถ้ามี
มากเกินไปท าให้ผิวทางมีพื้นที่สัมผัสกับยางรถน้อย  แต่ถ้ามีน้อยเกินไปจะท าให้น้ าที่คั่นเป็นฟิล์ม
อยู่ระหว่างผิวทางและยางรถหนีออกไม่ทัน โดยเฉพาะถ้ารถใช้ความเร็วสูงมากอาจเกิดพฤติกรรม
เหมือนเล่นสกีน้ า (Skiing)  อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุได้   
Microtexture  เป็นลักษณะของเนื้อมวลรวมแต่ละก้อนที่มีคุณสมบัติด้านท าให้เกิดความฝืด
ระหว่างยางรถกับมวลรวมมากน้อยเพียงไร  เมื่ออยู่ในสรูปที่ถูกขัดสีจนเนื้อเนียนแล้ว 
Microtexture และ adhesion มีแนวโน้มที่จะเกิดปัจจัยในแรงเสียดทานที่ความเร็วต่ า ขณะที่ 
Macrotexture และ hysteresis  มีแนวโน้มที่จะเกิดปัจจัยในแรงเสียดทานที่ความเร็วสูงกว่า 
แรงเสียดทานที่เกิดขึ้นประกอบด้วยแรงที่เกิดจากการยึดติด (Force by adhesion;Fad) และ
แรงที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงรูปร่าง (Force by hysteresis;Fhys)  
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รูปที่ 2.8  แรงที่กระท าต่อล้อรถยนต์ขณะมีการเคลื่อนที่ (NHCRP, 2009) 
  
2.2.2  ปัจจัยท่ีมีผลต่อความฝืด 
ความฝืดของถนนขึ้นอยู่กับปัจจัยหลักที่ส าคัญ 4 ปัจจัย โดยอ้างอิงงานจากการศึกษาของ
ประเสริฐและชาโณ (ประเสริฐ บุญธรักษา และ ชาโณ พยงค์ศรี 2012) ดังนี้ 
1.  คุณลักษณะของพื้นผิวทาง (Pavement Characteristics)  เช่นความหยาบละเอียด 
(Texture), ความขรุขระ (Roughness), ร่องล้อ (Rutting) ความหยาบละเอียดของ
พื้นผิวถนนส่งผลให้ความฝืดดีขึ้น  ความขรุขระของถนนอาจท าให้ล้อ
ยานพาหนะเกิดอาการกระเด้งเมื่อขับผ่านซึ่งส่งผลให้ความเสียดทานระหว่างล้อ
และผิวถนนลดลง  ร่องล้อที่เกิดขึ้นบนผิวถนนโดยเฉพาะเมื่อมีน้ าขังมีส่วนท า
ให้ค่าความเสียดทานระหว่างล้อและผิวถนนลดลง 
 
 
 
รูปที่ 2.9 ลักษณะผิวทางที่มีลกัษณะละเอียด 
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รูปที่ 2.10  ลักษณะผิวทางทีม่ีลักษณะหยาบ 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.11 ลักษณะผิวทางที่มลีักษณะเป็นร่องล้อ 
2.  คุณลักษณะของล้อยาง (Tire Characteristics)  เช่นชนิดของยาง(Tire Type), 
ดอกยาง (Tire Tread), ลมยาง (Inflation Pressure) การออกแบบล้อยาง
โดยทั่วไปจะเลือกออกแบบให้ล้อยางมีคุณลักษณะที่ดีอย่างใดอย่างหนึ่งระหว่าง
ในด้านความทนทานต่อการสึกหรอหรือด้านความฝืดล้อยางที่ถูกออกแบบให้มี
เนื้อยางแข็งจะมีความทนทานต่อการสึกหรอมากกว่าล้อยางที่ถูกออกแบบให้มี
เนื้อยางอ่อน  ในขณะเดียวกันเนื้อยางที่อ่อนจะช่วยให้ล้อรถมีความฝืดได้ดีกว่า
ล้อยางที่มีเนื้อยางแข็ง  แต่หากในสภาพผิวถนนที่เปียกและใช้ความเร็วสูง เนื้อ
ยางแข็งจะมีความฝืดที่ดีกว่า  ล้อยางที่มีดอกยางที่ถูกออกแบบมาอย่างดีและ
สภาพดีสามารถช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของค่าความฝืดได้และช่วยรีดน้ าในขณะ
แล่นบนถนนเปียกได้ดี  ลมยางที่มากหรือน้อยเกินไปมีผลต่อค่าความฝืด 
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รูปที่ 2.12 ลักษณะของล้อที่มีดอกยางและไม่มีดอกยาง 
 
3.  คุณลักษณะของการใช้รถ (Vehicle Operational Characteristics)  เช่น ความเร็ว
(Speed), อาการล้อลื่น (Tire Slip), น้ าหนักรถ (Axle Load), ชนิดของรถ (Type 
of Vehicle) ความเร็วของยานพาหนะเป็นปัจจัยที่ส าคัญต่อความฝืด  ความเร็วที่
เพิ่มขึ้นจะท าให้การรีดน้ าบนถนนที่เปียกลดลงส่งผลให้สภาพเปียกของถนนมี
ผลต่อการเบรกยานพาหนะ  เมื่อท าการเบรกความเร็วของล้อจะลดลง ถ้า
ความเร็วของล้อรถลดลงด้วยอัตราที่สูงกว่าความเร็วของรถล้อยางจะมีอาการลื่น 
(ไม่หมุน) ไปบนพื้นถนน  และเมื่อเกิดภาวะเบรกล็อคล้อรถที่อยู่ในสภาพลื่นจะ
ลื่นไถลไปบนพื้นถนน  ระบบ Anti-lockbrake system(ABS) ถูกออกแบบเพื่อ
ช่วยสร้างสมดุลความเร็วของล้อและรถในขณะเบรก  ช่วยป้องกันไม่ให้เกิดการ
ลื่นไถลความเสียดทานระหว่างล้อและพื้นถนนจะลดลงเมื่อน้ าหนักรถสูงขึ้น  
โดยทั่วไปรถบรรทุกจะมีประสิทธิภาพเร่ืองความเสียดทานต่ ากว่ารถยนต์
โดยสาร 
4.  สภาพแวดล้อมอ่ืน ๆ (Environmental Factors) เช่นสภาพเปียก (Wetness),  สิ่ง
เปรอะเปื้อน (Contamination), อุณหภูมิ(Temperature), ฤดูกาล (Seasonal 
variation) ถนนที่มีสภาพเปียกหรือมีสิ่งเปรอะเปื้อน เช่น โคลนน้ ามันบนผิว
ถนนจะลดประสิทธิภาพความฝืดอุณหภูมิของถนนที่สูงขึ้นจะท าให้ล้อยาง
สูญเสียสภาพง่าย  ท าให้ค่าความฝืดลดลงได้  รวมถึงฤดูแห้งแล้งที่ยาวนานส่งผล
ให้เกิดฝุ่นผงขนาดเล็กปกคลุมผิวถนนท าให้เกิดความฝืดลดลง ในขณะที่เกิด
เหตุการณ์ฝนตกหนัก  น้ าจะท าการชะล้างฝุ่นตะกอนขนาดเล็กออกไปจากผิว
ถนนส่งผลท าให้ความฝืดเพิ่มมากขึ้น 
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2.2.3  การทดสอบความฝืดของถนน 
จากการศึกษาของ Lorenz, M. and Y. Choi มีการทดสอบความฝืดของถนน ดังต่อไปนี้ 
(Lorenz, M. and Y. Choi , 2011) 
1. การทดสอบในห้องปฏิบัติการ (LABORATORY MEASUREMENT OF 
PAVEMENT  FRICTION) 
1)  British Pendulum Tester (BPT) ตามที่ระบุไว้ใน ASTM E303 BPT ท างาน
โดยการปล่อยลูกตุ้มจากความสูงของเคร่ืองทดสอบ เมื่อลูกตุ้มสัมผัสกับผิว
ทดสอบจะท าให้สูญเสียพลังงานท าให้ลูกตุ้มมีความสูงลดต่ าลง จะท าให้
สามารถหาค่าสัมประสิทธิ์ความเสียดทานได้ ดังรูปที่ 3.8 
 
 
 
รูปที่ 2.13 เคร่ืองมือทดสอบ British Pendulum Tester (BPT) (Lorenz, M. and Y. Choi , 2011) 
   
2)  Dynamic Friction Tester (DF) ตามที่ระบุไว้ใน ASTM E1911 ได้รับการ
พัฒนาเพื่อเป็นทางเลือกในการทดสอบแทน BPT เน่ืองจากให้ผลที่ดีกว่า แต่
ราคาอุปกรณ์สูงกว่าเช่นกัน โดยการทดสอบ  DF  จะประกอบด้วยจานหมุน
ที่มียางทดสอบติดไว้ 3 จุด โดยการทดสอบคือให้จานหมุน แล้วจานหมุนจะ
ค่อยๆหมุนช้าลงเมื่อสัมผัสกับผิวทดสอบ จะท าให้วัดค่าแรงเสียดทานได้  
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รูปที่ 2.14 Dynamic Friction Tester (DF) (Lorenz, M. and Y. Choi , 2011) 
 
2  การวัดค่าความต้านทานความฝืดแบบเต็มรูปแบบ (Full-Scale Measurement of 
Skid Resistance)  มี 4 ตัวพื้นฐานที่ใช้เป็นเคร่ืองมือในการวัดที่ใช้กันทั่วโลก 
ได้แก่ locked wheel, sideways-force, fixed-slip, และ variable slip โดยอาจจะ
เลือกทดสอบเพียงหนึ่งหรือสองการทดสอบเพื่อวัดคุณสมบัติแรงเสียดทานของ
ผิวทางภายใต้เงื่อนไขที่แตกต่างกัน 
1)   Locked Wheel เป็นวิธีการทดสอบความฝืดผิวทางในลักษณะล็อคล้อ 
จ าลองสภาพการห้ามล้อกะทันหัน ค่าความเร็วไถลมีค่าเท่ากับความเร็วของ
การเคลื่อนที่ วิธีการนี้รองรับมาตรฐาน ASTM E274 โดยปกติความเร็ว
ทดสอบอยู่ที่ประมาณ 40-60 ไมล์/ชั่วโมง ให้น้ าคลุมผิวทางเป็นระยะ 10-18 
นิ้ว ก่อนหน้าล้อทดสอบ ความสูงน้ าประมาณ 0.5 มิลลิเมตร  
2)  Sideways-force Coefficient Routine Investigation machine (SCRIM) เป็น
วิธีการทดสอบความสามารถในการยึดเกาะถนนในการเลี้ยวโค้ง ด้วย
หลักการท างานของรถทดสอบประเภทนี้ ล้อทดสอบอยู่บริเวณกลางตัวรถ 
มีลักษณะล้อเรียบไม่มีดอกยาง วางตัวท ามุมในช่วง 7.5-20° กับทิศทางการ
เคลื่อนที่ด้วยความเร็วประมาณ 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง มีการให้น้ าบริเวณหน้า
ล้อทดสอบ ด้วยลักษณะวางตัวของล้อจะเกิดแรงกระท าด้านข้างของตัวล้อ 
(Sideway force) ดังรูปที่ 2.15 การวัดแบบนี้ต้องใช้เคร่ืองมือขนาดใหญ่และ
ค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง แต่ข้อดีของ SCRIM คือ สามารถเพิ่มระยะทางการวัด
ได้อย่างต่อเนื่อง ท าให้มีความสัมพันธ์ของข้อมูลความฝืดกับอุบัติเหตุ
เพิ่มขึ้นไม่กีดขวางการจราจรมากจนเกินไป และสามารถปรับเปลี่ยน
ความเร็วในการทดสอบได้ 
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รูปที่ 2.15 Sideway force (Lorenz, M. and Y. Choi , 2011) 
  
3)  Fixed Slip ล้อทดสอบความฝืด มีการทดรอบให้ต่ าลงจากความเร็วทดสอบ 
ลักษณะการทดสอบความฝืดของผิวทางจ าลองการห้ามล้อแบบไม่ล็อคล้อ 
(Anti-Brake System) ค่าคงที่ของการทดรอบเรียกว่า Slip ratio ค่าความฝืดที่
ได้จากการทดสอบเรียกว่า Brake Slip Number (BSN) ซึ่งเป็นฟังก์ชันของ
ความเร็วทดสอบและค่าเปอร์เซ็นต์สลิป 
4)  Variable Slip เป็นการทดสอบความฝืดผิวทางคล้ายแบบ Fixed Slip แต่ล้อ
ทดสอบสามารถเปลี่ยนแปลงค่า Slip ratio ได้ตลอดการทดสอบ ค่าความฝืด
เรียกว่า Slip Friction Number (SFN) เป็นค่าได้จากการวัดแรงเสียดทาน
ตามยาวต่อแรงกดกระท าต่อล้อในแนวตั้ง การทดสอบรองรับมาตรฐาน  
ASTM E1859 
 
 
รูปที่ 2.16 รถทดสอบความฝืดแบบ Fixed Slip และ Variable Slip   
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2.2.4  วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method) 
เนื่องจากจ านวนอุบัติเหตุมากในช่วงของถนน  ไม่อาจถือว่าช่วงนี้มีอันตรายมากกว่าช่วง
ถนนที่มีจ านวนอุบัติเหตุน้อย  เนื่องจากช่วงถนนที่มีจ านวนอุบัติเหตุมานั้นมีปริมาณจราจรมาก  
ด้วยเหตุผลนี้จึงต้องมีการพิจารณาเกี่ยวกับปริมาณการจราจรเข้าไปด้วยในการค านวณหาจุด
อันตราย  โดยวิธีนี้จะท าการจัดล าดับความอันตรายของถนนตามค่าของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
(Accident Rate Method) อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ได้จากการน าเอาปริมาณจราจร จ านวน
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น และความยาวช่วงถนนมาพิจารณา โดยสามารถค านวณได้จากสมการต่อไปนี้ 
 
                  (2.1) 
 
 เมื่อ A = จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเวลาที่วิเคราะห์ (สภาพผิวจราจรเปียก) 
  T = ช่วงเวลาที่ใช้ในการวิเคราะห์ (ปี) 
  V = ปริมาณจราจรใน 1 วันเฉลี่ยทั้งปี, AADT (คันต่อวัน) /ช่องจราจร 
  L = ความยาวของช่วงถนน (กิโลเมตร) 
 วิธีนี้จะบอกความสามารถในการเกิดอุบัติเหตุบนช่วงถนนแต่ละช่วงถนนมีปริมาณจราจร
และความยาวแตกต่างกัน แต่มีจ านวนคร้ังในการเกิดอุบัติเหตุเท่ากันได้ โดยบ่งชี้ว่าช่วงถนนใดมี
อัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าจะมีความอันตรายมากกว่า 
 
2.3   วัสดุเคลือบผิวจราจรเพื่อลดการลื่นไถลสีแดง (Red Anti Skid Material) 
 เป็นวัสดุที่ใช้ทาเคลือบผิวจราจร โดยทาได้ทั้งช่องจราจรมีผลให้พื้นผิวจราจรเรียบและเพิ่ม
ค่าความต้านทานการลื่นไถล (Skid Resistance) ในขณะเดียวกันสามารถใช้สร้างสี,เคร่ืองหมายหรือ
ข้อความที่คงทนลงบนผิวจราจร เพื่อแจ้งเตือนและบังคับช่องทางจราจร เช่น สร้างช่องทางจราจร
ส าหรับเลนส์จักรยาน, ช่องทางจราจรส าหรับรถประจ าทาง หรือช่องทางจราจรพิเศษส าหรับจุด
เสี่ยงอันตราย อาทิ โค้ง, ทางลาดชัน เป็นต้น 
 วัสดุเคลือบผิวจราจรเพื่อลดการลื่นไถลสีแดง ผลิตจากสีเคลือบผิวจราจรชนิดโคลพลาสติก 
(Cold Plastic) มีชื่อทางเคมี คือ โพลีเมททิลทาอะคลีเลต (Polymethyl Methacrylate Resin) เป็น
ของเหลว ที่ต้องผสมกับฮาร์ดเดนเนอร์ (Benzoyl Peroxide) ก่อนน าไปใช้งานเป็นวัสดุที่ไม่ท าลาย
สิ่งแวดล้อม โดยปล่อยไอระเหยในการแห้งตัวสู่สิ่งแวดล้อมน้อยกว่า 1 ppm. จะต้องปราศจากการ
ใช้สารระเหยและไม่ต้องใช้ความร้อนในการใช้งาน สี เคลือบผิวจราจรชนิดโคลพลาสติก          
(Cold Plastic) แห้งโดยการสร้างพันธะทางเคมีท าให้ปฏิกิริยาเคมีในชั้นโมเลกุลของสีจึงท าให้ยึดติด
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กับผิวถนนและแข็งตัวเป็นเน้ือเดียวกัน ทนต่อสภาพภูมิอากาศเหมาะสมกับการใช้งานภายนอกและ
มีสภาพผิวที่มีความแข็งแรงทนทาน 
 เพื่อให้ได้ค่าความต้านทานการลื่นไถล (Skid Resistance) ที่ต้องการสีเคลือบผิวจราจรชนิด
โคลพลาสติก (Cold Plastic) ต้องใช้ร่วมกับวัสดุมวลรวมละเอียด (Fine Aggregate) ที่ผ่านการย้อมสี
และมีสีเดียวกับวัสดุเคลือบผิว 
 คุณลักษณะเฉพาะ 
1. วัสดุเคลือบ ผิวจะต้องผลิตจากวัสดุประสานที่ท าให้เกิดการแข็งตัวด้วยปฏิกิริยาจะเกิด
หลังจากการผสมวัสดุ 2 ส่วนเข้าด้วยกันและใช้เวลาแข็งตัวเพื่อสามารถเปิดช่องทาง
การจราจรได้ไม่เกิน  30 นาที วัสดุประสานจะต้องให้สีที่สม่ าเสมอและสามารถยึดเกาะ
วัสดุมวลรวมละเอียด (Fine Aggregate) ได้เป็นอย่างดี 
2. วัสดุมวลรวมละเอียด (Fine Aggregate) ที่โรยลงไปจะต้องมีสีเดียวกับวัสดุประสานใช้
ปริมาณไม่ต่ ากว่า30% ของน้ าหนักวัสดุประสานทั้งหมดที่ใช้ และวัสดุมวลรวม
ละเอียดจะต้องมีขนาดตั้งแต่ 1 มม. ถึง 3 มม. ความหนาโดยรวมของวัสดุเคลือบผิวเมื่อ
ท างานเสร็จจะต้องไม่ต่ ากว่า 3 มม.  
3. การทดสอบการความต้านทานการลื่นไถลของยางรถยนต์ที่ความเร็วมาตรฐานที่จ าลอง
ขึ้นตามมาตรฐาน EN 1436 (STR unit) จากผู้ผลิตวัสดุโคลพลาสติก (Cold Plastic) 
4. การทดสอบค่าความทนทานต่อการสึกกร่อน (Wear Resistance) ตามวิธี RPA Test 
Method ตามมาตรฐาน EN 13197 โดยให้ยางรถยนต์วิ่งด้วยความเร็วรอบ 60 km/h  
จ านวน  4,000,000 รอบ ซึ่งเมื่อทดสอบดังกล่าวแล้ว วัสดุต้องอยู่ในสรูปที่สมบูรณ์ 
มากว่า 90 % จากผู้ผลิตวัสดุโคลพลาสติก (Cold Plastic) 
5. วัสดุเคลือบผิวจราจรต้องมีความสามารถความต้านทานการลื่นไถล (Skid Resistance) 
ไม่ต่ ากว่า 60 BPN โดยการทดสอบด้วยวิธี British Pendulum Machine ขณะปฏิบัติงาน
และในการตรวจรับงานผู้รับจ้างต้องจัดหาเคร่ืองทดสอบบนผิวทางที่มีคุณสมบัติ
เป็นไปตาม ASTM E303-2008 โดยมีใบรับรองเคร่ืองมือจากหน่วยงานที่เชื่อถือได้ 
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ขั้นตอนการติดตั้งวัสดุเคลือบผิวจราจรเพื่อลดการลื่นไถลสีแดง (Red Anti Skid Material) 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่  2.17  ขั้นตอนการติดต้ังวัสดุเคลือบผิวจราจรเพื่อลดการลื่นไถล  
ก าหนดต าแหน่งติดต้ัง 
ท าความสะอาดบริเวณที่จะติดต้ังโดยใช้เคร่ืองเป่าลม ไล่ฝุ่น 
และใช้น้ ายาPrimerทาพื้นที่ที่จะติดต้ังเพื่อการยึดเกาะที่ดีขึ้น 
 
ใช้สีโคลพลาสติก1ถังหนัก25กก.ผสมเข้ากับผงฮาร์ดเดนเนอร์
1% ของน้ าหนักสี เพื่อเร่งการแข็งตัวโดยการตีกวนให้เข้ากัน 
น าส่วนที่ผสมเรียบร้อย เทลงบนพื้นถนนที่จะท าการติดตั้ง 
ท าการปาด-ฉาบเรียบ ให้เนื้อสีเต็มพื้นที่บริเวณที่ติดตั้ง 
ใช้วัสดุมวลรวมละเอียด ขนาด 1-3 มม.ปริมาณไม่น้อยกว่า 30%
ของน้ าหนักวัสดุ ใช้โรยลงในเนื้อสีที่ฉาบลงบนพื้นถนน 
 ท าการปาดสีโคลพลาสติกเข้ากับวัสดุมวลรวมละเอียด  
ใช้ลูกกลิ้ง กลิ้งให้สีสม่ าเสมอและให้มวลรวมละเอียดเรียงตัว 
ทิ้งไว้ประมาณ 30 นาทีสีโคลพลาสติกแห้ง สามารถรับน้ าหนักบรรทุกได้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
25 
ขั้นตอนการทดสอบวัสดุเคลือบผิวจราจรเพื่อลดการลื่นไถลสีแดง (Red Anti Skid Material) 
 
                                                                                                                                                                                                                                              
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่  2.18  ขั้นตอนการทดสอบวัสดุเคลือบผิวจราจรเพื่อลดการลื่นไถล  
ตารางที่ 2.1 ตารางผลการทดสอบความฝืดของผิวจราจรที่ติดตั้งวัสดุเคลือบผิวจราจร 
ล าดับ Sta. Tem ◦C Test Result (BPN) Average Remarks 
1 2 3 
1 0+000 35 80 76 78 78.0 เร่ิมต้นเส้นทึบ 
2 0+025 35 75 75 76 75.3  
3 0+050 35 84 82 85 83.7  
4 0+075 35 79 72 77 76.0  
5 0+100 35 74 73 73 73.3  
6 0+125 35 80 78 78 78.7  
วัดระยะต าแหน่งที่จะท าการทดสอบ ทุกระยะ 25 เมตร 
ติดตั้งเคร่ืองวัดค่าความลื่นไถล ที่ผิวทางเดิมที่ไม่ได้ติดต้ัง  
Red Anti Skid Material 
ทดสอบที่ผิวทางเดิม จดบันทึกค่าทดสอบไว้เปรียบเทียบ 
ติดตั้งเคร่ืองวัดค่าความลื่นไถล ที่ผิวทางที่ติดต้ัง  
Red Anti Skid Material 
ทดสอบค่าความลื่นไถล ที่ผิวทางที่ติดต้ัง  
Red Anti Skid Material ค่าการทดสอบ ต้องไม่น้อยกว่า 60 BPN 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 
ล าดับ Sta. Tem ◦C Test Result (BPN) Average Remarks 
1 2 3 
7 0+150 35 76 76 75 75.7  
8 0+175 35 65 67 68 66.7  
9 0+200 35 68 65 67 66.7  
10 0+225 35 70 72 73 71.7  
11 0+250 35 69 71 71 70.3 สิ้นสุดเส้นทึบ 
ที่มา: เอกสารการตรวจรับงาน กรมทางหลวง (2556) 
 
2.4  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
ดร.พิชัย ปมาณิกบุตร (2550) ได้ศึกษาความต้านทานการลื่นไถล (Skid Resistance) ของผิว
ทางของถนน ถือเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญยิ่งอันหนึ่งส าหรับความปลอดภัยในการใช้ถนน และการ
ป้องกันอุบัติเหตุจากจราจรบนท้องถนนอันเกิดเนื่องมาจากการลื่นไถลของรถยนต์  ค่า Skid 
Resistance ของผิวทางจะลดลงเมื่อถนนเหล่านั้นมีอายุการใช้งานมากขึ้น ดังนั้นจึงต้องท าการ
ปรับปรุงพื้นผิวทางเพื่อเพิ่มค่า Skid Resistance ให้สูงขึ้นเพื่อป้องกันอุบัติเหตุจากการลื่นไถลของ
รถยนต์ที่วิ่งบนผิวทางเหล่านั้น งานวิจัยนี้ได้ท าการศึกษาผลของการปรับปรุงผิวทางเพื่อเพิ่มค่า Skid 
Resistance ด้วยวิธี Shot Blasting System ซึ่งเป็นวิธีการสมัยใหม่ที่ยังไม่เคยมีการน ามาใช้กับผิวทาง
ในประเทศไทยมาก่อนเป็นวิธีการพ่นเม็ดลูกเหล็กขนาดเล็กจ านวนมากด้วยความเร็วลงบนพื้นผิว
ทางเก่าเพื่อท าการเพิ่ม Skid Resistance ของผิวทาง โดยได้ท าการศึกษาในลักษณะเปรียบเทียบผล
ก่อนและหลังการท า Shot Blasting กับผิวทางแอสฟัลติคคอนกรีตเก่าในพื้นที่ศึกษาของถนนวง
แหวนรอบนอกกาญจนาภิเษก โดยการใช้ Portable Skid Resistance Tester ในการทดสอบ จุดที่ท า
การทดสอบได้ถูกก าหนดไว้ล่วงหน้าบนพื้นถนนที่จะท าการทดสอบซึ่งเป็นช่วงถนน  4 เลน เป็น
ระยะทางยาว 80 เมตร โดยการแบ่งเป็นช่วงย่อยอีก 3 ช่วง โดยต าแหน่งที่ทดสอบอยู่ในต าแหน่งร่อง
ล้อของแต่ละเลนในแต่ละช่วงย่อย จากนั้นท าการทดสอบหาค่า Skid Resistance Value (SRV) ของ
ผิวทางเก่าที่ต าแหน่งต่าง ๆ ที่ก าหนดจ านวนทั้งสิ้น 12 จุด โดยใช้ระยะ Sliding Distance เท่ากับ 76 
มม. หลังจากที่ได้ท าการปรับปรุงผิวทางด้วยวิธี Shot Blasting System แล้ว ก็ได้ท าการทดสอบหา
ค่า SRV ในต าแหน่งเดิมเหล่านั้นอีกคร้ัง ผลจากการศึกษาแสดงให้เห็นว่าค่า SRV ของแต่ละ
ต าแหน่งมีค่าที่เพิ่มขึ้นภายหลังจากการปรับปรุงผิวทาง  โดยมีค่า SRV เฉลี่ยของผิวทางเก่าเท่ากับ 
19.5 และมีค่า SRVเฉลี่ยของผิวทางหลังการท า Shot Blasting แล้วเท่ากับ 30.33 โดยมีค่าเฉลี่ย SRV 
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ของแต่ละจุดเพิ่มขึ้นในช่วงระหว่าง +1 ถึง +19 จุด และมีค่าเฉลี่ย SRV โดยรวมที่เพิ่มขึ้นถึง
ประมาณ 55.56 % ซึ่งแสดงให้เห็นว่าวิธีการ Shot Blasting System สามารถใช้ในการปรับปรุงเพื่อ
เพิ่มค่า Skid Resistance ให้แก่ผิวทางแอสฟัลติคคอนกรีตเก่าได้เป็นอย่างดีและมีประสิทธิภาพสูง 
วิศว ์รัตนโชติ (2553) ได้ท าการศึกษาอุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทในจังหวัดปริมณฑล     
A STUDY OF RURAL ROAD ACCIDENTS IN BOUNDARY OF BANGKOK 
ถนนในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบททั่วกว่า 43,700  กิโลเมตร ส่วนหนึ่งอยู่ในเขต
จังหวัดปริมณฑล 5 จังหวัด (นนทบุรี ปทุมธานี นครปฐม สมุทรปราการ และสมุทรสาคร) รวม
ระยะทาง 1,577,.427  กิโลเมตร ซึ่งเป็นพื้นที่ปริมณฑลของกรุงเทพมหานครที่มีพฤติกรรมการขับขี่ 
ปริมาณจราจร และสภาพแวดล้อมที่แตกต่างจากบนทางหลวงชนบทในจังหวัดภูมิภาคการศึกษา
เกี่ยวกับอุบัติเหตุจึงควรแยกพิจารณาออกจากจังหวัดในภูมิภาค  บทความนี้ได้น าเสนอเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุบนทางหลวงชนบทในเขตจังหวัดปริมณฑลตั้งแต่ปี 2550 ถึงปัจจุบัน รวมทั้งการ
ด าเนินงานตามยุทธศาสตร์ด้านวิศวกรรม (Engineering) โดยเฉพาะการตรวจสอบความปลอดภัย
ทางถนน (Road Safety Audit) และการปรับปรุงแก้ไขบริเวณเสี่ยงอันตรายที่ได้มีการด าเนินการ
ปรับปรุงแก้ไขอย่างต่อเนื่อง เพื่อสร้างความมั่นใจ อุ่นใจ และปลอดภัย แก่ประชาชนในการใช้
บริการทางหลวงชนบท 
ขวัญเรือน แย้มทะเล  (2554) ได้ท าการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความต้านทานการลื่นไถล 
และอุบัติเหตุจราจร Study of Relationships between Skid Resistance and Traffic Accidents โดย
แบ่งกลุ่มการวิเคราะห์เป็น 3 หมวดหมู่  รวมทั้งสิ้น 5 ประเภท พบว่าค่าความฝืดของถนนทั้ง 5 
ประเภทมีอิทธิพลต่อค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุ กล่าวคือ ค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลงเมื่อความฝืด
เพิ่มขึ้น จากนั้นเร่ิมคงที่เมื่อค่าความฝืดถึงค่าค่าหนึ่ง ซึ่งค่าคงที่นี้จะถูกก าหนดเป็นค่าระดับการ
ตรวจสอบ (IL)  และจากผลการวิเคราะห์ทางสถิติได้ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย (R2) เท่ากับ 0.388, 
0.280, 0.249, 0.230 และ 0.122 ส าหรับทางโค้ง, ทางหลวงจ านวน 2 ช่องจราจร, ทางหลวงมากกว่า 
2 ช่องจราจร, พิจารณาทุกสายทาง, และทางตรง ตามล าดับ  ซึ่งจากการศึกษางานวิจัยที่ได้รับ พบว่า
ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย จะมีค่าที่ต่ ากว่างานวิจัยในต่างประเทศ สาเหตุเนื่องมาจากต าแหน่งการ
เกิดอุบัติเหตุแต่ละจุดไม่ตรงต าแหน่งกับผลส ารวจค่าความฝืดพอดี ท าให้ค่าความฝืด ณ จุดอุบัติเหตุ
คลาดเคลื่อน ซึ่งแตกต่างจากงานวิจัยในต่างประเทศที่พบค่าความสัมพันธ์ที่สูงนั้น  เนื่องจากมีการ
ส ารวจค่าความฝืดทุกสายทางของโครงข่ายและส ารวจเป็นประจ า จึงท าให้ได้ค่าที่ตรงและถูกต้อง
กับต าแหน่งการเกิดอุบัติเหต ุ
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บทที่ 3 
วิธีการด าเนินโครงงาน 
 
3.1 เครื่องมือท่ีใช้ในการศึกษา 
3.1.1  การเก็บรวบรวมข้อมูลอัตราการเกิดอุบัติเหตุ  
-  ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุก่อน-หลังการปรับปรุงผิวจราจรในขณะพื้นผิวเปียกและ
แห้ง 
-  ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุจุดที่ปรับปรุงกับจุดที่ไม่มีการปรับปรุง ก่อน -หลัง             
การปรับปรุงผิวจราจรในลักษณะกายภาพคล้ายคลึงกัน 
-  ข้อมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุก่อน-หลังการปรับปรุงผิวจราจร 
 
3.2  ขั้นตอนการศึกษา 
3.2.1  รวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตขุองต าแหน่งต่าง ๆ  2  ต าแหน่ง  3  ลักษณะ  ได้แก่ 
(ก)  ข้อมูลอุบัติเหตุของต าแหน่งที่มีการปรับปรุงผิวจราจรโดยใช้วัสดุเคลือบผิว
จราจร เพื่อลดการลื่นไถล (โคลพลาสติก) 
(ข)  ข้อมูลอุบัติเหตุย้อนหลังของต าแหน่งในข้อ (ก) ก่อนมีการปรับปรุงด้วยสีโคล
พลาสติก 
(ค) ข้อมูลอุบัติเหตุของต าแหน่งที่มีลักษณะทางกายภาพ แจงความหนาแน่น
การจราจรคล้ายคลึงกับต าแหน่งในข้อ (ก) และข้อ (ข) 
 3.2.2   จ าแนกข้อมูลอุบัติเหตุที่รวบรวมในช่วง 3.2.1 ตามเงื่อนไขดังนี้ 
(ก)  สภาพถนนเปียก และถนนแห้ง 
(ข)  เวลากลางวันและกลางคืน 
(ค)  ความสูญเสียที่เกิดขึ้น 
 -   ด้านทรัพย์สิน 
 -   สภาพการบาดเจ็บและเสียชีวิต 
 3.2.3 จัดท าเกณฑ์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุแต่ละคร้ัง 
 3.2.4   จัดท ารายงานฉบับสมบูรณ์ 
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บทที่  4 
การวิเคราะห์ผลการศึกษา 
 
 การศึกษาท าโดย เลือกทางต่างระดับมีลักษณะทางกายภาพคล้ายคลึงกันกับทางระดับ              
บางปะอิน เพื่อท าการเปรียบเทียบอัตราการเกิดอุบัติเหตุของทางต่างระดับทั้งสองแห่ง โดยทางต่าง
ระดับที่เลือกมาเปรียบเทียบคือทางต่างระดับทับช้าง ดังรูปที่ 4.1 แสดงลักษณะทางกายภาพของทาง
ต่างระดับทั้งสองแห่งหรือหากพบว่าการเกิดอุบัติเหตุของทางต่างระดับทั้งสองมีลักษณะใกล้เคียง
กันจึงได้ท าข้อมูลก่อนและหลังการติดต้ัง ของพื้นที่ทั้งสองแห่งมาท าการวิเคราะห์ 
  
      
     
รูปที่ 4.1 ลักษณะทางกายภาพของทางต่างระดับทั้ง 2 แห่ง 
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4.1   ผลการวิเคราะห์ 
 4.1.1  วิเคราะห์เปรียบเทียบจ านวนการเกิดอุบัติเหตุของสะพานท่ีมีลักษณะกายภาพ     
คล้ายคลึงกัน 
 จากตารางที่ 4.1 (ก) และตารางที่ 4.1 (ข) แสดงข้อมูลอุบัติเหตุของทางต่างระดับทั้งสองเมื่อ
เขียนกราฟความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนอุบัติเหตุสะสมและเวลา พบว่า อัตราการเกิดอุบัติเหตุของ
พื้นที่ทั้งสองแทบไม่แตกต่างกัน ดังรูปที่  4.2 อย่างไรก็ตามการเปรียบเทียบดังกล่าวไม่ได้ท าให้
ปัจจัยด้านปริมาณการจราจรของพื้นที่ศึกษาทั้งสองมาพิจารณาร่วมด้วย ตารางที่  4.2 (ก )              
และ 4.2 (ข) แสดงข้อมูลปริมาณจราจรของด่านธัญบุรี (ในแนวของต่างระดับบางปะอิน) และด่าน
ทับช้างตามล าดับ 
 
 
 
รูปที่ 4.2  การเปรียบเทียบจ านวนการเกิดอุบัติเหตุของสะพานที่มีลักษณะกายภาพคล้ายคลึงกัน 
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ตารางที่ 4.1(ก)  ข้อมูลจ านวนการเกิดอุบัติเหตุของสะพานต่างระดับบางปะอิน 
เดือน ตาย สาหัส บาดเจ็บ ไม่ทราบ รวมทั้งหมด ปริมาณจราจร อุบัติเหตุ/ปริมาณจราจร 
 
สะสม 
ม.ค.-55 
   
1 1 2,560,788 3.91 
 
3.91 
ก.พ.-55 
     
2,680,146 - 
 
3.91 
มี.ค.-55 
  
1 1 2 3,059,806 6.54 
 
10.44 
เม.ย.-55 
     
2,456,319 - 
 
10.44 
พ.ค.-55 
   
1 1 3,021,166 3.31 
 
13.75 
มิ.ย.-55 
   
1 1 2,879,652 3.47 
 
17.22 
ก.ค.-55 
   
2 2 2,935,599 3.41 
 
20.63 
ส.ค.-55 
   
1 1 3,080,645 3.25 
 
23.88 
ก.ย.-55 
   
1 1 2,869,187 3.49 
 
27.36 
ต.ค.-55 
   
1 1 3,147,299 3.18 
 
30.54 
พ.ย.-55 
   
3 3 3,074,228 9.76 
 
40.30 
ธ.ค.-55 
   
2 2 2,736,128 7.31 
 
47.61 
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ตารางที่ 4.1(ก)  (ต่อ) 
เดือน ตาย สาหัส บาดเจ็บ ไม่ทราบ รวมทั้งหมด ปริมาณจราจร อุบัติเหตุ/ปริมาณจราจร 
 
สะสม 
ม.ค.-56 
     
2,806,577 - 
 
47.61 
ก.พ.-56 
     
2,883,174 - 
 
47.61 
มี.ค.-56 
   
1 1 3,371,482 2.97 
 
50.57 
เม.ย.-56 
  
1 1 2 2,598,380 7.70 
 
58.27 
พ.ค.-56 
     
3,307,371 - 
 
58.27 
มิ.ย.-56 
     
3,089,634 - 
 
58.27 
ก.ค.-56 
  
1 2 3 3,253,103 9.22 
 
67.49 
ส.ค.-56 
   
1 1 3,232,861 3.09 
 
70.59 
ก.ย.-56 
   
1 1 3,046,648 3.28 
 
73.87 
ต.ค.-56 
   
1 1 3,435,316 2.91 
 
76.78 
พ.ย.-56 
   
3 3 3,275,382 9.16 
 
85.94 
ธ.ค.-56 
   
1 1 2,887,022 3.46 
 
89.40 
รวมจ านวนอุบัติเหตุ 28 
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ตารางที่ 4.1(ข)  ข้อมูลจ านวนการเกิดอุบัติเหตุของสะพานต่างระดับทับช้าง 
เดือน ตาย สาหัส บาดเจ็บ ไม่ทราบ รวมทั้งหมด ปริมาณจราจร อุบัติเหตุ/ปริมาณจราจร 
 
สะสม 
ม.ค.-55 
     
3,555,062 - 
 
- 
ก.พ.-55 
   
1 1 3,761,406 2.66 
 
2.66 
มี.ค.-55 
     
4,196,346 
  
2.66 
เม.ย.-55 
     
3,256,587 
  
2.66 
พ.ค.-55 
   
1 1 4,208,551 2.38 
 
5.03 
มิ.ย.-55 
  
1 1 2 3,997,273 5.00 
 
10.04 
ก.ค.-55 
     
4,130,268 
  
10.04 
ส.ค.-55 
     
4,221,879 
  
10.04 
ก.ย.-55 
  
2 1 3 4,020,389 7.46 
 
17.50 
ต.ค.-55 
     
4,335,034 
  
17.50 
พ.ย.-55 
  
1 
 
1 4,236,327 2.36 
 
19.86 
ธ.ค.-55 
   
1 1 3,786,301 2.64 
 
22.50 
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ตารางที่ 4.1(ข)  (ต่อ) 
เดือน ตาย สาหัส บาดเจ็บ ไม่ทราบ รวมทั้งหมด ปริมาณจราจร อุบัติเหตุ/ปริมาณจราจร 
 
สะสม 
ม.ค.-56 
   
1 1 3,977,598 2.51 
 
25.02 
ก.พ.-56 
   
2 2 4,064,743 4.92 
 
29.94 
มี.ค.-56 1 
 
2 
 
3 4,690,789 6.40 
 
36.33 
เม.ย.-56 
     
3,582,735 - 
 
36.33 
พ.ค.-56 
  
1 
 
1 4,591,511 2.18 
 
38.51 
มิ.ย.-56 
  
1 2 3 4,389,191 6.83 
 
45.34 
ก.ค.-56 
  
1 1 2 4,523,789 4.42 
 
49.77 
ส.ค.-56 
   
1 1 4,566,821 2.19 
 
51.96 
ก.ย.-56 
  
1 
 
1 4,340,857 2.30 
 
54.26 
ต.ค.-56 
  
1 1 2 4,698,525 4.26 
 
58.52 
พ.ย.-56 
   
2 2 4,524,520 4.42 
 
62.94 
ธ.ค.-56 
 
1 
 
1 2 3,992,318 2.50 
 
65.44 
 รวมจ านวนอุบัติเหตุ 29 
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 4.1.2  วิเคราะห์เปรียบเทียบจ านวนอุบัติเหตุกับเวลา (ปริมาณจราจรสะสม)   
  เมื่อน าปริมาณจราจรของพื้นที่ศึกษาทั้งสองมาพิจารณาร่วมด้วย โดยน าจ านวนอุบัติเหตุ
หารด้วยปริมาณจราจรและค านวณแบบสะสมจะได้กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติเหตุกับ
เวลาดังรูปที่ 4.3 
 
 
 
รูปที่ 4.3  จ านวนอุบัติเหตุกับเวลา (ปริมาณจราจรสะสม) 
 
ตารางที่ 4.2(ก)  ข้อมูลปริมาณจราจรของด่านธัญบุร ี
ด่านธัญบุรี ( ด่านบางปะอิน ) 
ปริมาณจราจรปี 2555 ปริมาณจราจรปี 2556 
เดือน ปริมาณจราจร ปริมาณจราจรสะสม เดือน ปริมาณจราจร ปริมาณจราจรสะสม 
ม.ค.55       2,560,788                   2,560,788 ม.ค.56          2,806,577  2,806,577 
ก.พ.55      2,680,146                   5,240,934  ก.พ.56          2,883,174  5,689,751 
มี.ค.55       3,059,806                   8,300,740  มี.ค.56         3,371,482  9,061,233 
เม.ย.55      2,456,319                 10,757,059  เม.ย.56         2,598,380  11,659,613 
พ.ค.55       3,021,166                 13,778,225  พ.ค.56          3,307,371  14,966,984 
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ตารางที่ 4.2(ก)  (ต่อ) 
ด่านธัญบุรี ( ด่านบางปะอิน ) 
ปริมาณจราจรปี 2555 ปริมาณจราจรปี 2556 
มิ.ย.55       2,879,652                 16,657,877  มิ.ย.56          3,089,634  18,056,618 
ก.ค.55       2,935,599                 19,593,476  ก.ค.56          3,253,103  21,309,721 
ส.ค.55       3,080,645                 22,674,121  ส.ค.56         3,232,861  24,542,582 
ก.ย.55       2,869,187                 25,543,308  ก.ย.56         3,046,648  27,589,230 
ต.ค.55       3,147,299                 28,690,607  ต.ค.56          3,435,316  31,024,546 
พ.ย.55       3,074,228                 31,764,835  พ.ย.56          3,275,382  34,299,928 
ธ.ค.55       2,736,128                 34,500,963  ธ.ค.56          2,887,022  37,186,950 
 
ตารางที่ 4.2(ข)  ข้อมูลปริมาณจราจรของด่านทับช้าง 
ด่านทับช้าง 
ปริมาณจราจรปี 2555 ปริมาณจราจรปี 2556 
เดือน ปริมาณจราจร ปริมาณจราจรสะสม เดือน ปริมาณจราจร ปริมาณจราจรสะสม 
ม.ค.55       3,555,062  3,555,062 ม.ค.56         3,977,598  3,977,598 
ก.พ.55      3,761,406  7,316,468 ก.พ.56          4,064,743  8,042,341 
มี.ค.55 4,196,346             11,512,814                     มี.ค.56 4,690,789                  12,733,130                          
เม.ย.55 3,256,587              14,769,401                     เม.ย.56 3,582,735                  16,315,865                          
พ.ค.55 4,208,551              18,977,952                     พ.ค.56 4,591,511                  20,907,376                          
มิ.ย.55 3,997,273              22,975,225                     มิ.ย.56 4,389,191                  25,296,567                          
ก.ค.55 4,130,268              27,105,493                     ก.ค.56 4,523,789                  29,820,356                          
ส.ค.55 4,221,879              31,327,372                     ส.ค.56 4,566,821                  34,387,177                          
ก.ย.55 4,020,389              35,347,761                     ก.ย.56 4,340,857                  38,728,034                          
ต.ค.55 4,335,034              39,682,795                     ต.ค.56 4,698,525                  43,426,559                          
พ.ย.55 4,236,327  43,919,122    พ.ย.56 4,524,520        47,951,079 
ธ.ค.55 3,786,301              47,705,423                     ธ.ค.56 3,992,318                     51,943,397 
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 จากตารางที่ 4.3 เมื่อน าข้อมูลปริมาณการจราจรของพื้นที่ศึกษาทั้งสองโดยน าจ านวน 
อุบัติเหตุหารด้วยปริมาณการจราจรและค านวณแบบสะสมจะได้กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง
จ านวนอุบัติเหตุกับเวลา ดังรูปที่  4.3  ผลการศึกษาข้อมูลเปรียบเทียบจ านวนการเกิดอุบัติเหตุของ
ทางต่างระดับบางปะอินและทางต่างระดับทับช้าง พบว่าการเกิดอุบัติเหตุของสถานที่ศึกษาทั้งสอง
แห่งมีลักษณะแตกต่างกัน การศึกษาหลังจากนี้จะไม่น าข้อมูลของด่านทับช้างมาพิจารณาอีกต่อไป 
 
ตารางที่ 4.3  ข้อมูลจ านวนอุบัติเหตุของสะพานต่างระดับบางปะอิน 
เดือน 
จ านวนอุบัติเหตุ
สะสม(ต่างระดับ
บางปะอิน) 
ปริมาณจราจร
สะสม(ต่างระดับ
บางปะอิน) 
X 10000000 % สะสม 
ม.ค.55 1 2,560,788 3.905047977 3.91 
ก.พ.55 0 5,240,934 0 3.91 
มี.ค.55 2 8,300,740 2.409423738 6.31 
เม.ย.55 0 10,757,059 0 6.31 
พ.ค.55 1 13,778,225 0.725782893 7.04 
มิ.ย.55 1 16,657,877 0.600316595 7.64 
ก.ค.55 2 19,593,476 0.510373963 8.15 
ส.ค.55 1 22,674,121 0.44103143 8.59 
ก.ย.55 1 25,543,308 0.391491971 8.98 
ต.ค.55 1 28,690,607 0.348546129 9.33 
พ.ย.55 3 31,764,835 0.944440605 10.28 
ธ.ค.55 2 34,500,963 0.579693964 10.86 
ม.ค.56 0 37,307,540 0 10.86 
ก.พ.56 1 40,190,714 0.248813694 11.10 
มี.ค.56 1 43,562,196 0.229556839 11.33 
เม.ย.56 2 46,160,576 0.433270157 11.77 
พ.ค.56 0 49,467,947 0 11.77 
มิ.ย.56 0 52,557,581 0 11.77 
ก.ค.56 3 55,810,684 0.537531488 12.31 
ส.ค.56 1 59,043,545 0.169366524 12.47 
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ตารางที่ 4.3  (ต่อ) 
เดือน 
จ านวนอุบัติเหตุ
สะสม(ต่างระดับ
บางปะอิน) 
ปริมาณจราจร
สะสม(ต่างระดับ
บางปะอิน) 
X 10000000 % สะสม 
ก.ย.56 1 62,090,193 0.16105603 12.64 
ต.ค.56 1 65,525,509 0.152612321 12.79 
พ.ย.56 3 68,800,891 0.436040865 13.22 
ธ.ค.56 1 71,687,913 0.139493529 13.36 
 
 4.1.3  วิเคราะห์อัตราการเกิดอุบัติเหตุปริมาณจราจรสะสมของด่านบางปะอิน   
 จากรูปที่  4.4 แสดงอัตราการเกิดอุบัติเหตุต่อปริมาณจราจร สะสม ของด่านบางปะอินทั้ง
ก่อนติดตั้ง Cold Plastic (กรกฎาคม 55 – ธันวาคม 55) และหลัง ติดตั้ง Cold Plastic  (กรกฎาคม 56 
– ธันวาคม 56)  เมื่อพิจารณาจากความชันของกราฟ  ซึ่งแสดงถึงอัตราการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า ความ
ชันของกราฟหลังติดตั้งลดลง  เมื่อเปรียบเทียบกับก่อนการติดตั้ง Cold Plastic  แสดงว่า  การติดตั้ง 
Cold Plastic  สามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุลงได้ และมีข้อสังเกตดังนี ้ 
1.) เวลาในการบันทึกข้อมูลหลังการติดต้ัง Cold Plastic  ค่อนข้างน้อย คือระยะเวลา
ในการ เก็บรายละเอียดข้อมูลประมาณ 6 เดือน  
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รูปที่ 4.4 อัตราการเกิดอุบัติเหตุปริมาณจราจรสะสมของด่านบางปะอิน 
 
 4.1.4  วิเคราะห์การเปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุ ก่อน-หลัง การติดตั้ง Cold Plastic  
  จากตารางที่ 4.2 (ก) และรูปที่  4.5 จากข้อมูลพบว่าลักษณะการเกิดอุบัติเหตุทั้งก่อนและ
หลังการติดตั้ง Cold Plastic มีความคล้ายคลึงกัน คือ เดือนสิงหาคม – เดือนตุลาคม ซึ่งเป็นช่วงฤดู
ฝน จะมีการเกิดอุบัติเหตุต่ ากว่าทุกเดือน ขณะที่เดือนกรกฎาคมและเดือนพฤศจิกายน ซึ่งเป็นช่วง
ต้นฤดูฝน และเดือนพฤศจิกายน ซึ่งเป็นช่วงเข้าสู่ฤดูหนาว พบว่า มีการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด ทั้งนี้
เพราะเมื่อเร่ิมเข้าสู่ต้นฤดูฝน สภาพภูมิอากาศอาจเปลี่ยนแปลงเกิดฝนตกท าให้ถนนมีความลื่นที่
พื้นผิวจราจร ท าให้ผู้ขับขี่ที่ไม่ทันระวังตัวเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย เช่นการเบรคกระทันหัน แต่เมื่อเข้าสู่
ฤดูฝนผู้ขับขี่จะมีความระมัดระวังจึงท าให้อัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลงเช่นเดียวกันกับเดือน
พฤศจิกายน เมื่อเร่ิมเข้าสู่ฤดูหนาวสภาพอากาศเร่ิมเปลี่ยนแปลงฝนตกน้อยลงแต่มีหมอกและมีช่วง
ระยะเวลากลางคืนที่ยาวนานกว่าปกติ เนื่องจากสภาพอากาศท าให้ผู้ขับขี่ขาดความระมัดระวังก็ท า
ให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย ดังข้อมูลรูปที่ 4.5  
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รูปที่ 4.5 การเปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุ ก่อน-หลัง การติดตั้ง Cold Plastic 
 
 4.1.5  วิเคราะห์เปรียบเทียบต าแหน่งการอุบัติเหตุของสะพานต่างระดับบางปะอิน 
  จากการศึกษาข้อมูลตารางที่ 4.4 การเปรียบเทียบต าแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุ ก่อนการติดตั้งและ
หลังการติดตั้ง Cold Plastic ในช่วงระยะเดือนเดียวกันแต่คนละปี (เดือนกรกฎาคม-เดือนธันวาคม 
2555 และ เดือนกรกฎาคม-เดือนธันวาคม 2556) พบว่า การเกิดอุบัติเหตุโดยส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นที่
บริเวณก้นโค้งซึ่งบริเวณจุดดังกล่าว ไม่ว่าจะติดตั้งหรือไม่ติดตั้ง  Cold Plastic ก็ตาม สาเหตุเพราะ
บริเวณดังกล่าวเป็นช่วงลงเนินจากความลาดชันของสะพาน โดยปกติเมื่อขับขี่พ้นกลางสะพานหรือ
พ้นยอดโค้งแล้ว ผู้ขับขี่มักจะเหยียบคันเร่งท าให้รถมีความเร็วสูงขึ้น จึงท าให้เกิดอุบัติเหตุได้
โดยง่าย ดังรูปที่ 4.6 การอธิบายว่าเหตุใดตัวเลขหลังติดตั้ง Cold Plastic จึงสูงขึ้น และหาแนว
ทางการแก้ไข 
 
  ครั้ง 
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รูปที่ 4.6  ลักษณะความโค้งของสะพานต่างระดับบางปะอิน 
 
ตารางที่ 4.4 เปรียบเทียบต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุของสะพานต่างระดับบางปะอิน 
 
 4.1.6  วิเคราะห์อัตราการเกิดอุบัติเหตุ สภาพถนนเปียก – แห้ง 
  จากการศึกษาข้อมูล จากสภาพถนนก่อนการติดตั้งและหลังการติดตั้ง Cold Plastic ใน
สภาพผิวทางเปียกและแห้ง สรุปได้ว่า ทั้งก่อนและหลังการติดตั้ง Cold Plastic ถนนในสภาพพื้นผิว
     
บริเวณการเกิดเหตุ 
ก่อนการติดตั้ง หลังการติดตั้ง ก่อนการติดตั้ง หลังการติดตั้ง 
ก.ค.55-ธ.ค.55 ก.ค.56-ธ.ค.56 ก.ค.55-ธ.ค.55 ก.ค.56-ธ.ค.56 
(จ านวน) (จ านวน) (%) (%) 
ที่ราบ 4 1 40 10 
ยอดโค้ง 1 0 10 0 
ก้นโค้ง 5 9 50 90 
รวม 10 10 100 100 
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ถนนแห้งจะเกิดอุบัติมากกว่าสภาพพื้นผิวถนนที่ เปียก สาเหตุอาจเป็นเพราะ ในสภาพพื้นผิวถนน
เปียกผู้ขับขี่จะมีความระมัดระวังมากกว่าในสภาพพื้นผิวจราจรปกติหรือพื้นผิวจราจรแห้ง 
 
ตารางที่ 4.5 อัตราการเกิดอุบัติเหตุ สภาพถนนเปียก – แห้ง 
สภาพผิวทาง ก่อนติดตั้ง หลังติดตั้ง 
เปียก 4 1 
แห้ง 6 9 
 
 4.1.7  วิเคราะห์ช่วงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ   
         จากการศึกษาช่วงเวลา 06.00น.-18.00น. เป็นช่วงรายการเวลาที่มีปริมาณการจราจร
หนาแน่น เมื่อพิจารณา ช่วงเวลา 06.00 น.- 12.00 น. ก่อนการติดตั้งเกิดอุบัติเหตุ 2 คร้ัง แต่เมื่อติดตั้ง
แล้วการเกิดอุบัติเหตุกลับเพิ่มสูงขึ้นเป็น 5 คร้ัง สาเหตุเกิดจากช่วงเวลาดังกล่าวเป็นช่วงเวลาเร่งด่วน
และ  ผู้ขับขี่มีความเชื่อมั่นของวัสดุที่ติดตั้งจึงเกิดความประมาทขาดความระมัดระวังประกอบกับ
ปริมาณการจราจรหนาแน่น จึงท าให้เกิดอุบัติเหตุสูงขึ้น ช่วงเวลา 12.00 น. - 18.00 น. การเกิด
อุบัติเหตุก่อนการติดตั้งสูงกว่าหลังติดตั้ง Cold Plastic สาเหตุเพราะช่วงเวลาดังกล่าวพ้นเวลา
เร่งด่วนแล้วปริมาณการจราจรเร่ิมเบาบางเป็นปกติเมื่อผู้ขับขี่มีความระมัดระวัง Cold Plastic ก็
สามารถลดอุบัติเหตุได้ 
 
ตารางที่ 4.6  ช่วงเวลาการเกิดอุบัติเหตุ   
ช่วงเวลา ก่อนติดตั้ง หลังติดตั้ง 
06.00-12.00 น. 2 5 
12.00-18.00 น. 3 1 
18.00-24.00 น. 1 1 
00.00-06.00 น. 4 3 
  
 4.1.8  วิเคราะห์สภาพความเสียหาย 
  จากการศึกษาข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุและค่าความเสียหายของการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละคร้ัง 
ก่อนและหลังการติดตั้ง Cold Plastic ในช่วงระยะเวลาเดียวกันแต่คนละปี (เดือนกรกฎาคม –เดือน
ธันวาคม 2555 และ เดือนกรกฎาคม – เดือนธันวาคม 2556) จากตารางที่ 4.7 ค่าความเสียหายไม่
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สามารถจะวิเคราะห์หรือเปรียบเทียบข้อมูลได้ เพียงแต่ใช้ศึกษาเป็นข้อมูลค่าความเสียหายที่เกิด
อุบัติเหตุในแต่ละคร้ังเท่านั้น 
 
ตารางที่ 4.7  สภาพความเสียหาย ช่วงเดือนกรกฎาคม – เดือนธันวาคม 2555และ เดือนกรกฎาคม – 
 เดือนธันวาคม 2556 
 
ก่อนการติดตั้ง หลังการติดตั้ง 
ครั้งที ่ เดือน เวลา ความเสียหาย (บาท) ครั้งที ่ เดือน เวลา ความเสียหาย (บาท) 
1 29/กค/55 23.30น. 23,090.00 1 13/กค/56 07.30น. 33,470.00 
2 18/สค/55 17.30น. 15,520.00 2 16/กค/56 11.00น. 18,500.00 
3 20/กย/55 05.20น. 37,297.00 3 19/กค/56 11.30น. 24,900.00 
4 24/ตค/55 09.30น. 4,350.00 4 2/สค/56 00.45น. 126,530.00 
5 11/พย/55 16.00น. 39,485.00 5 16/กย/56 05.00น. 26,271.00 
6 28/พย/55 09.45น. 13,440.00 6 16/ตค/56 18.12น. 9,425.00 
7 28/พย/55 12.30น. 8,000.00 7 8/พย/56 10.00น. 7,480.00 
8 8/ธค/55 00.30น. 15,884.00 8 9/พย/56 11.00น. 15,008.00 
9 26/ธค/55 01.00น. 41,205.00 9 11/พย/56 13.00น. 84,480.00 
10 27/ธค/55 04.00น. 10,730.00 10 3/ธค/56 01.20น. 32,010.00 
รวม 209,001.00 รวม 378,074.00 
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รูปที่ 4.7  ความค่าความเสียหายของการเกิดอุบัติเหตุ ช่วงเดือนกรกฎาคม –  เดือนธันวาคม 2555 
 และ เดือนกรกฎาคม – เดือนธันวาคม 2556 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
45 
บทที่  5 
สรุปและข้อเสนอแนะ 
 
  จาการศึกษาข้อมูลประสิทธิภาพการลดอุบัติเหตุบนท้องถนนด้วยการฉาบผิวจราจรด้วย
วัสดุเคลือบผิวเพื่อลดการลื่นไถลบริเวณสะพานต่างระดับบางปะอิน กม.0+000 ถนนกาญจนาภิเษก      
ทางหลวงพิเศษ หมายเลข 9 นั้น ได้ท าการศึกษาข้อมูลและวิเคราะห์พร้อมสรุปข้อเสนอแนะดังนี้ 
  
5.1 สรุปผลการวิเคราะห์ 
  การศึกษาข้อมูลเปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุก่อนและหลังการติดตั้ง Red Anti Skid 
Material ด้วยวัสดุ Cold Plastic นั้น ช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้จริงถึงแม้จะลดลงเล็กน้อยก็ตาม แต่
ผลของการศึกษาระยะเวลามีจ ากัด จึงท าให้ข้อมูลยังไม่สมบรูณ์เท่าที่ควร แต่ก็พอจะเป็นต้นแบบใน
การจะศึกษาค้นคว้าเพิ่มเติมให้กับผู้ที่ต้องการศึกษาต่อยอดต่อไป 
  จากการศึกษาเราทราบว่าการเกิดอุบัติเหตุโดยส่วนใหญ่เกิดจากสภาพแวดล้อม สภาพ
ภูมิอากาศ สภาพเคร่ืองยนต์ และความประมาทของผู้ขับขี่เป็นส าคัญ หากผู้ขับขี่รู้จักระวังป้องกัน 
จะลดอุบัติเหตุลงได้ เช่น อย่าบรรทุกน้ าหนักเกินขีดจ ากัด และ ไม่ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมาย
ก าหนด สิ่งเหล่านี้จะช่วยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ และประหยัดพลังงานช่วยประเทศชาติไป
พร้อมกัน 
 
5.2  ข้อเสนอแนะ 
  จากการศึกษาข้อมูลพบว่า การติดตั้ง  Red Anti Skid Material ด้วยวัสดุ Cold Plastic จะ
ช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้ และ กรมทางหลวงได้ท าสัญลักษณ์ก าหนดความเร็วของยานพาหนะ ไว้
บนพื้นผิวจราจรที่มีการติดตั้งวัสดุสี Cold Plastic ด้วย ทั้งนี้เพื่อช่วยป้องกันการเกิดอุบัติเหตุอีกทาง
หนึ่ง และส่วนช่วงโค้งของสะพานก็ได้มีการติดป้ายบอกทางโค้ง (Shevron) เป็นระยะๆไว้ เพื่อ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุและป้องกันชีวิตและทรัพย์สินของผู้ใช้ทาง ดังรูปที่ 5.1  
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รูปที่ 5.1 สัญลักษณ์ก าหนดความเร็วและสัญลักษณ์ทางโค้ง บนพื้นผิวจราจร 
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